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WORLD'S 50 TOP CARGO AIRPORTS

Los aeropuertos de mayor volumen de carga a nivel mundial, si se excluyen los “hub” de los integradores

globales vy los “transfers points” , con Centros Logisticos de Carga Aérea en 1ra, 2da y 3ra linea, son

Shanghai-Pudong

El AICM (MEX) se ha posicionado en los rangos:
44 (2006), 41 (2007), 43 (2008) y 49 (2009)

Hong Kong Singapore-Changi Beijing

Bangkok- Paris-Charles de

Suvarnabhumi

Amsterdam-Schipoll “ Los Angeles

frente a la posicion de Sao Paulo-Guarulhos (GRH):

Tokyo-Narita Taipei-Taoyuan

Gaulle

DE INGENIERIA
36 (2006), 37 (2007), 39 (2008) y 41 (2009
UN AM ( ) ( ) ( )y ( )




WORLD'S 50 TOP CARGO AIRPORTS

Entre los aspectos de interés destacan:

a.

b.

£

=

La estabilidad de HKG como aeropuerto lider en el manejo de carga aérea

La importancia de INC (probablemente no solo por los enlaces asidticos de Korean Air, y la cobertura hacia
Europa y USA, sino también por los RFS con ferrys a través del Mar Amarillo hacia los puertos al norte de
China)

El retroceso de NRT y KIX (probablemente por altos costos en JAL & ANA)

El decline de TPE por la inauguracion de PVG vy la disponibilidad en las companias de la Republica Popular
China de nuevas aeronaves de fuselaje ancho fullcargo

La operacion relativamente estabilizada de SIN (probablemente por el poder relativo de los freightforwarders
lideres mundiales vinculados a las cadenas de suministro de sus clientes europeos), frente al embate del
nuevo aeropuerto de Bangkok en Suvarnabhumi (BKK) y el envidiable desempefio de la nueva Terminal de
ThaiCargo, que definitivamente no permitird un mayor crecimiento de la carga en KUL

La consolidacion de la alianza Air France-KLM Cargo que transforma a CDG+AMS en un destino de
aeropuertos en tandem con mas carga que FRA+MXP (ahora que Lufthansa lanzé sus operaciones en lItalia)

El despegue de DXB, sin duda por la creatividad de los productos logisticos de megadistribucion transfronteras
y por la agresividad comercial de Skycargo, la filial cargo de EmiratesAir, y por Dubai Logistics City, tal vez el
Centro Logistico de Carga Aérea en 3ra linea (CLCA3) mas importante a nivel mundial

La estabilidad de LAX, CHG y JFK como gateway para la carga aérea en USA, y de MIA como hub de la carga
aérea de Europa sobre América Latina
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CARGA AEREA Y AEROPUERTOS EN MEXICO

Brasil, México, Chile y Colombia son los paises con mayor
movimiento de carga aérea en América Latina

El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (MEX) es el

segundo aeropuerto que mas carga aérea mueve en AL
después del Aeropuerto de Sao Paulo Guarulhos (GRU).

En México, los aeropuertos que tradicionalmente mueven el
mayor volumen de carga aérea son: Ciudad de México (MEX),
Guadalajara (GDL), Monterrey (MTY) y Cancun (CUN).
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Sin embargo, no
debe pasar
desapercibido un
conjunto de
aeropuertos que
emerge con un

volumen de carga
aérea vinculado a
nichos de
mercado
especificos
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CARGA AEREA Y AEROPUERTOS EN MEXICO

Aeropuerto de Toluca (TLC)

Aeropuertos de Puebla (PBC) y del
Bajio en Ledn (BJX)

Aeropuerto de San Luis Potosi (SLP)

Aeropuerto de Saltillo (SLW)

Aeropuerto Intercontinental de
Querétaro (QRO)

Aeropuerto de Mérida (MID)

Aeropuerto de Tijuana (TlJ)

Los aeropuertos de Ciudad Judrez
(CJS) y de Reynosa (REX)

Aeropuerto de Los Cabos (SID)

e “gateway” de un integrador global (Fedex)

e con oportunidades en cadenas de suministro de la
industria automotriz

* “hub” de un operador logistico doméstico (Estafeta)

* nodo en el noreste de otro integrador global (DHL)

* “hub doméstico” de DHL en alianza con Regional Cargo;
con oportunidades en cadenas de suministro de
autopartes y de la industria aeronautica

* nodo en sureste de enlaces aéreos de operadores logisticos
domeésticos (Estafeta, Multipack), e internacionales
(MasAir); con oportunidades en cadenas de suministro de
nichos competitivos de la industria de la confecciéon

* nodo en noroeste de operadores logisticos domésticos;
tambien en estrategia de emergencia en puentes aéreos
para operaciones transfronterizas de la ind maquiladora
(UPS); un gran potencial para tréficos con Oriente

e con oportunidades para la industria maquiladora de
exportacion, en tandem con El Paso (ELP) y McAllen (MFE)

e con oportunidades en las cadenas de suministros para los
servicios turisticos en Baja California Sur



CARGA AEREA & FULL CARGOS
- /7]

En términos generales, a nivel mundial sélo un 40% de la carga aérea se mueve en aeronaves “full-
cargo”, porque un 60%, se mueve en el compartimiento de equipajes de las aeronaves de pasajeros.

La oferta de enlaces aéreos directos
con aeronaves full cargo para el
trafico internacional de carga aérea
con origen/destino México, es
relativamente escasa

En parte se ha complementado con
enlaces full cargo transcontinentales
sobre aeropuertos en USA con
conexiones hacia aeropuertos en
México mediante aerolineas fullcargo
feeders

Cabe sefialar que la operacién de
fullcargo se realiza con un disefio de
poligonales sobre nichos de mercado
especificos, simplemente porque la

aeronave no puede viajar sin una

payload critica

Las aerolineas lideres en México no operan aviones fullcargo, por lo que la

carga aérea se transporta en el compartimiento de equipajes de las

aeronaves de pasajeros.

Esto es también el caso con la mayoria de las aerolineas
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extranjeras que también son lideres en el movimiento de
pasajeros entre México y América Latina, Europa, USA, y Asia.




CARGA AEREA EN PASSENGER LOW COST AIRLINES

Las aerolineas de pasajeros de bajo costo que operan en México, si bien han
identificado utilidades marginales de interés, con estimaciones del 3 al 5%, aun
estan en proceso de desarrollar alianzas exitosas con operadores logisticos

terrestres para introducir carga utilizando la capacidad remanente de las
aeronaves de pasajeros, como ya lo estan realizando compaiiias similares en otras
latitudes con gran éxito.

Por ejemplo, Volaris innovo una alianza con Regional Cargo para el handling en
rampay la recepcion y despacho de la carga en 3 terminales aéreas (CUN, GDL y
LAP), vy la operacion de Road Feeder Services (RFS) con Braniff en MEX y CUN
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ROAD FEEDERS SERVICES (RFS)

Frecuentemente se combinan
éstos con enlaces terrestres,
mediante RFS (Road Feeder
Services) o “camidn aéreo”.

Las operaciones de carga

aérea no se realizan siempre
sobre enlaces aéreos

Los RFS tienen una programacion a los que se asignan vehiculos con
unidades de carga adecuadas, y de hecho, son identificados con cédigos
como si fueran vuelos de conexidn.

En condiciones de congestidn de operaciones sobre un aeropuerto al
crecer las operaciones de carga aérea con enlaces fullcargo, se busca para
un segundo enlace aéreo fullcargo un aeropuerto alternativo, y balancear

destinos/origenes de la carga con RFS a partir de éste.
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ROAD FEEDERS SERVICES (RFS)

REGION CENTRO PAIS

REGION CENTRO-

OCCIDENTE
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Aeropuertos de Puebla (PBC)

* Puede considerarse (gracias al Arco Norte) también en el hinterland de los Parques
Industriales en Querétaro y puede ser una excelente alternativa para atender
cadenas de suministro de la industria de electrodomésticos.

sl  Aeropuerto de Toluca (TLC)

e Puede ser una excelente alternativa para atender cadenas de suministro de la
industria automotriz en el Bajio, o que facilite la operacion estratégica de centros
de distribucidon en nuevos CL en la microrregion de Jilotepec.

Tizayuca

¢ Es una excelente localizacion sobre el Arco Norte, por su conectividad con el
Circuito Mexiquense con el Aeropuerto de la Ciudad de México (MEX) para un
Centro Logistico de Carga Aérea en 3ra linea

Aeropuerto de Cancun (CUN)

e Con numerosos enlaces a Europa y a ALy el Caribe, revela una excelente oportunidad
para transformarse en un cross-docking con inventarios para megadistribucion de
numerosos productos sobre Centroamérica y las capitales sudamericanas, emulando MIA

mmmm_Aeropuerto de Guadalajaral¢bty ...

¢ Es un destino ideal para futuros enlaces full cargo con Shanghai-Pudong (PVG),
Hong Kong (HKG) y Singapore (SIN), para intercambios con China y el SE de Asia,
para la industria de equipos de cémputo, ademds de que puede potenciarse con
una adecuada red de RFS para las exportaciones de productos agricolas premium
del Bajio y Michoacan.




OPORTUNIDAD ESTRATEGICA

El despegue después de la crisis econdmica y financiera global, es una oportunidad
estratégica.

4 Las tendencias de relocalizacién y redespliegue mundial de los procesos productivos, asi )
como la globalizacién del consumo no tienen retorno....
La carga aérea como el transporte en general, es una demanda derivada de la actividad
econdmica; y obviamente tendrd un gran protagonismo cuando la economia mundial

\_ recupere su tasa de crecimiento. )

Este periodo de tiempo con relativa menor demanda es una oportunidad para planificar el
desarrollo de Centros Logisticos de Carga Aérea en México, y construir las bases para un

desempeno competitivo en la logistica de las cadenas de suministro con segmentos de
carga aérea.
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CENTROS LOGISTICOS DE CARGA AEREA (CLCA)

La carga aérea esta sujeta a una
serie de operaciones logisticas

En la que intervienen un conjunto
de actores y agentes por cuenta
de éstos

Las operaciones logisticas son realizadas
por operadores logisticos bajo algun
formato de concesiones

e gcondicionamiento
e carga/descarga

e procesamiento de pedidos en crossdock
con o sin inventarios

e recepcion/expedicién, despacho aduanal
e gestion de vehiculos de transporte
terrestre

e compaiiia aérea

¢ operador de handling en rampa
e inspectores de seguridad

e inspectores de sanidad

¢ aduana

e freightforwarders

¢ operadores logisticos para RFS

7

Las caracteristicas de las concesiones a los
diferentes agentes en los procesos logisticos de la
carga aérea inducen practicas logisticas en carga
aérea con diferente desempefio competitivo

7
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Que impactan no sdlo los costos logisticos, sino la
percepcion del desempeno global del comercio
exterior en los mercados actuales globalizados.
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Para realizar adecuada y competitivamente operaciones logisticas se
desarrollan dentro del recinto aeroportuario

Centros Logisticos de Carga Aérea en

“primera linea con lado aire” (CLCA1),

también conocidos como Terminales
de Carga Aérea

Centros Logisticos de Carga Aérea en
“segunda linea sin lado aire” (CLCA 2)

También en los ultimos afios vinculados a aeropuertos lideres y fuera del
recinto aeroportuario, se han venido desarrollando los denominados Centros
Logisticos de Carga Aérea en “tercera linea” (CLCA 3) fuera del recinto
aeroportuario, mediante la valorizacion de localizaciones, con buena
conectividad terrestre por carreteras de altas especificaciones, en el hinterland
de un aeropuerto relativamente congestionado.




CENTROS LOGISTICOS DE CARGA AEREA (CLCA)

Areas Logisticas:

e Areas de almacenamiento y distribucién, areas de transferencia,
areas para post-acabado logistico y de operaciones de valor agregado

AREAS
FUNCIONALES DEL [
CLCA.

Zonas donde se

Areas Intermodales

e Areas de transferencia entre los modos aéreo y carretero

desarrollan
operaciones en
procesos, con
cierta
homogeneidad

Areas de Servicios

e Areas de servicios especializados para mercancias peligrosas, para
mercancias valiosas, para animales vivos y para perecederos, areas de
servicios para freightforwarders, agentes aduanales y empresas
transportistas; areas de servicios para agencias gubernamentales
(aduana, sanidad animal y vegetal, control de drogas ilicitas, control
de armas, control de productos farmacéuticos, etc).
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BASES TECNICAS PARA PROYECTOS DE CLCA EN MEXICO

CLCA en primera linea (CLCA 1)

e Plataforma de Carga

e Carga de transito

e Parametros de dimensionamiento de Terminales de Carga
e Criterios de microlocalizacion

e Conectividad terrestre (Lado Aire y Lado Tierra)

e Layout (Longitudinal y Multinivel)

e Circulaciones interiores (Puertas y entradas, Claros y espaciado
entre columnas, Altura libre de techo)

e Almacenamiento para contenedores
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BASES TECNICAS PARA PROYECTOS DE CLCA EN MEXICO

Plataforma de Carga

Para asegurar un manejo eficiente de la carga, se debe considerar la plataforma o rampa de carga en el
lado aire como una continuacion de la Terminal de Carga:

I.  la configuracion del area de estacionamiento de las aeronaves en la plataforma de carga depende
de las restricciones y los requerimientos locales, y debe permitir también el equipo necesario
para el manejo en tierra

lI. el disefio de la plataforma de carga debe proporcionar en cada posicion de aeronave, un area
adjunta para el equipo requerido de embarque y transporte de los ULDs que entran y salen

lll. el estacionamiento del equipo de manejo en tierra (“handling”) debe estar entre la via de carga
del lado aire o aeronautico y la Terminal de Carga, y/o a lo largo de los bordes exteriores de la
plataforma, sin que se impidan las maniobras de los aviones

IV. las vias de servicio para carga deben estar separadas de la calle de rodaje (taxiway).
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BASES TECNICAS PARA PROYECTOS DE CLCA EN MEXICO

Carga de transito

a) No toda la carga de entrada serd importada o con destino final la terminal aérea.

b) En los aeropuertos hub, la carga esencialmente es de transito; pe: tipicamente es el caso del
aeropuerto de Singapore (SIN), pero también en otros aeropuertos lideres como Seoul-Incheon
(INC) donde es mas del 58% del total que entra.

c) En estos casos, se requiere un espacio adicional para la desconsolidacion de carga suelta, un area
de almacenamiento para carga suelta de salida, y un area para la consolidacién de las mercancias
gue seran puestas en “pallets” o en contenedores.

d) Para la transferencia de contenedores intactos (no se requiere desconsolidacion y consolidacion),
es necesario un espacio adicional para su almacenamiento temporal.

e) En México solamente en el aeropuerto de Cancun (CUN) podria dimensionarse un proyecto de
este tipo, para segmentos del mercado que ahora detenta MIA de megadistribucién de carga,
originada en Europa, sobre las capitales latinoamericanas.
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BASES TECNICAS PARA PROYECTOS DE CLCA EN MEXICO

Parametros de dimensionamiento de Terminales de Carga

a)

b)

d)

Segun IATA, el tamafno de |la terminal de carga se puede obtener a partir de las estimaciones del
movimiento de la carga anual: el espacio requerido estara en funcion del nivel de la tecnologia
empleada que define la capacidad de procesamiento de las mercancias.

Un analisis reciente basado en Estudio de Casos de Terminales de Carga en aeropuertos en Asia,
revela valores mas conservadores obtenidos con base en la capacidad operativa estimada

Las Terminales de Carga con alta tecnologia estan equipadas con multiples niveles para
almacenamiento de contenedores, los cuales son transportados dentro de la terminal por medio
de vehiculos automatizados sobre rieles; los sistemas multinivel, como los operativos en HKG, INC,
SIN y BKK, son muy eficientes en la utilizacién del area del piso de la terminal, y tienen la gran
ventaja de reducir de manera importante los dafios a los contenedores cuando se manejan con
montacargas.

Si bien IATA recomienda que la planta del edificio de la terminal de carga tenga una distancia entre
el lado aire y los docks del lado tierra de 65 hasta 90 metros maximo, en nuevas instalaciones
multinivel como HKG y SIN se han superado.

En las nuevas Terminales de Carga no existen divisiones fisicas de las areas de importacion,
exportacion y transito; cuando las hay, van en total detrimento de la utilizacidon del espacio y de
los métodos flexibles del manejo de las mercancias, resultando un prolongado periodo de estancia
en el almacén; es fundamental acordar con la Aduana un proyecto sin divisiones fisicas.
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BASES TECNICAS PARA PROYECTOS DE CLCA EN MEXICO

Criterios de microlocalizacion

a)

b)

El sitio escogido debe estar en armonia con el plan maestro de todo el aeropuerto, el cual debe
ser revisado y actualizado en intervalos periddicos, tomando en cuenta la expansion de las
terminales de pasajeros y de carga.

Se debe proporcionar suficiente area de terreno para el desarrollo de las diferentes fases del
proyecto y expansiones futuras

Se requiere una via de servicio de gran calidad para el transporte directo de la carga, entre la
aeronave estacionada en la plataforma de la terminal de pasajeros y la terminal de carga.

El sitio debe incluir un espacio adecuado para una plataforma de carga, adyacente a la principal
terminal de carga con el fin de tener un acceso directo.

El area adyacente a la plataforma de carga debe ser designada solamente para instalaciones en el
proceso de la carga, en donde cada instalacion pueda tener su propia capacidad de expansion.
Otras instalaciones relacionadas con la carga, tales como infraestructura para los “freight
forwaders”, almacenes fiscales, oficinas para la aduana, etc conviene ubicarlas en una segunda
linea o lado tierra.
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BASES TECNICAS PARA PROYECTOS DE CLCA EN MEXICO

Conectividad terrestre

a) Enellado aire

Debe existir al menos una vialidad con caracteristicas “in-bond”, con dos carriles, que
comunique las terminales de pasajeros con la Terminal de Carga: ancho minimo de 10
metros, preferible de 12 metros, para que puedan circular sin problemas los “dollies” con
los “pallets” y con los contenedores de grandes dimensiones. La estructura del pavimento
de la vialidad debe estar disefiada para soportar una presion de rueda de hasta 1,500 kg/Pa
con una carga tipica por eje de hasta 10 Tn. Se deben evitar en la medida de lo posible las
pendientes, los que no deben exceder del 4%, en particular en los tuneles y pasos a
desnivel. Se deben minimizar el nimero de curvas en la vialidad de servicio; cuando alguna
sea necesaria, se tomara como parametro de disefio un amplio radio de giro de hasta 20
metros en cualquier sitio de la vialidad. Un acotamiento de 3 metros de ancho debe ser
provisto a cada lado de la vialidad de servicio para permitir paradas de emergencia de
vehiculos descompuestos, sin que impidan el trafico de otros vehiculos.

b) En el lado tierra

Debe existir una vialidad publica de 10 metros de ancho como minimo y de dos carriles para
dar acceso a la Terminal de Carga en el area de andenes (lado tierra) para los diferentes
vehiculos de carga Se recomienda desarrollar espacios de estacionamiento adicionales como
minimo de al menos 18 metros de ancho, al otro lado de la vialidad publica y a lo largo de Ila
fachada de la terminal de carga; recuérdese que los camiones tienen que esperar a que se
les libere la carga que tienen que transportar.




BASES TECNICAS PARA PROYECTOS DE CLCA EN MEXICO

Layout

a) Longitudinal

Una terminal de carga aérea disefiada en una sola linea tiene la ventaja de alojar varios
modulos operados por diferentes aerolineas, empresas de paqueteria global y agentes de
carga. En este caso se tiene la posibilidad de poder expandir la instalacion en al menos un
extremo del edificio.

El disefio del edificio de la Terminal de Carga debe ser tal que las proporciones de los
maodulos, longitud y amplitud, proporcionen las suficientes fachadas lineales y nimero de
andenes para las operaciones de carga y descarga de los camiones.

La asignacidon de espacio a los diversos operadores y agentes que realizan el “handling”
conviene hacerlo segun moddulos, los cuales tienen que ser tan flexibles en dimensiones
como sea posible, en relacion a las dimensiones definidas por las columnas. Cada mddulo
asignado debe tener acceso tanto a la zona aeronautica o lado aire, como a la zona
terrestre. Conviene utilizar un sistema de particiones desmontables que puedan ser
reubicadas cuando sea necesario, facilitando de esta forma los cambios en las asignaciones
de espacio dentro del complejo de la Terminal.

Para la definicion de los mddulos, asignacion de espacio y sistemas de particion para cada
operador de almacén, es necesario tomar en cuenta las regulaciones de la autoridad
aduanal, que definan dreas de almacenamiento separadas para importacion y exportacion
por cada almacén.

Este tipo de lay-out longitudinal fue adoptado en INC y en BKK




BASES TECNICAS PARA PROYECTOS DE CLCA EN MEXICO

Layout

b) Multinivel

Este tipo de lay out de alguna manera es una multiplicacion en altura del layout
longitudinal; en general desde el nivel 2, las rampas para los vehiculos obvian la
diferenciacién entre lado aire y lado tierra.

Se debe definir la amplitud del edificio de la terminal de carga una vez que se conozcan los
requerimientos operacionales de todos los arrendatarios. La amplitud de la instalacién debe
acomodar todas las areas y funciones del proceso de la carga, las cuales tienen lugar entre
el lado aire o zona aeronautica en el nivel inferior, y los diferentes niveles superiores. En el
desarrollo se debe contemplar el espacio y los requerimientos funcionales para los sistemas
mecanizados de manejo de carga de alta productividad, con la finalidad de evitar una
potencial obsolescencia de la instalacion.

Terminales de Carga de este tipo altamente sofisticadas se encuentran operando con gran
éxito en HKG y SIN
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BASES TECNICAS PARA PROYECTOS DE CLCA EN MEXICO

Circulaciones interiores

a) Puertas y entradas

B Las puertas de acceso al edificio de la Terminal de Carga debe ser a través de grandes
puertas de un tamafio compatible con el equipo utilizado

¢ |as puertas del lado aire deben permitir el paso de los montacargas, los “dollies” y
demas vehiculos, por lo que sus dimensiones tipicas son de 5 metros de alto por 5
metros de ancho;

® |as dimensiones tipicas de las puertas de acceso en la parte terrestre son de 4 metros
de alto por 3 metros de ancho.

® se aconseja la utilizacién de dispositivos mecdnicos o eléctricos para la apertura y
cierre automaticos de las puertas de acceso, con las necesarias previsiones de
seguridad, porque la operacion manual de las puertas es muy lenta y problematica.

¢ se debe incluir en el disefio la interfase directa entre el equipo de transporte del lado
aire y los vehiculos provenientes del lado tierra, asi como el equipo para el manejo de
contenedores.
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BASES TECNICAS PARA PROYECTOS DE CLCA EN MEXICO

Circulaciones interiores
b) Claros y espaciado entre columnas

B El claro entre columnas de la Terminal de Carga debe ser tan grande como sea posible;

generalmente es de 15 metros.
B Se deben considerar los sistemas de almacenaje y operacionales, asi como también los
pasillos principales y las puertas de acceso, cuando se disefie la red de columnas de la

terminal de carga.

B Asimismo, hay que tomar en cuenta la flexibilidad a futuro del edificio.

B Cuando se utilicen contenedores de 6 metros de ancho, relacionados con los EVT para el
sistema de almacenaje de ULD, el claro entre columnas debe tener como minimo 22
metros.
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BASES TECNICAS PARA PROYECTOS DE CLCA EN MEXICO

Circulaciones interiores
c) Altura libre de techo

B Eldisefio debe incorporar los diferentes tipos de altura libre de techo:

¢ en la operacion de carga basica, las mercancias sueltas, no contenerizadas, son
usualmente movidas de un lugar a otro con montacargas; aqui la altura minima de
techo debe ser 5 metros; ndétese que el almacenamiento en piso requiere mayor
espacio que los sistemas de almacenamiento verticales, los cuales mejoran Ia
productividad y el servicio al cliente

¢ en la operacidon para un sistema de almacenamiento vertical, la altura del techo estara
definido por el numero de niveles de almacenamiento, la distancia entre cada nivel, y
el requerimiento del espacio libre arriba de la mercancia almacenada en el estante
superior; el edificio entonces debe ser disefiado con la altura adecuada y con la
suficiente resistencia de piso.
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BASES TECNICAS PARA PROYECTOS DE CLCA EN MEXICO

Almacenamiento para contenedores

a) Cuando se planea el sistema de almacenamiento para contenedores, la distancia entre los niveles
verticales dependeran de la altura de los contenedores en cuestion.

b) Conforme a standards IATA existen 3 categorias: de baja cubierta 1.7 m, cubierta principal 2.4 my
de contorno completo 3 m. La altura de techo dependera de la combinacién de las alturas de los
contenedores de 1.7, 2.4, y 3 m.; asi, tres hileras de contenedores de 3 m requerira una altura de
techo de 12 m.
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BASES TECNICAS PARA PROYECTOS DE CLCA EN MEXICO

CLCA en segunda linea (CLCA 2)

e E|l CLCA2 se integra por un edificio para servicios, naves para
almacenamiento de medio plazo, oficinas y naves para procesos de
valor agregado de los “freight forwaders”.

e También deben contemplarse las vialidad; por ejemplo al menos de
10 metros de ancho como minimo y de dos carriles, entre el CLCA2
y el CLCAL.
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BASES TECNICAS PARA PROYECTOS DE CLCA EN MEXICO

Almacenamiento de medio plazo

a) Como resultado de una lenta liberacion aduanal, asi como una falta de capacidad en las
aeronaves, puede ser necesario un almacenamiento de medio plazo fuera de la Terminal de Carga
con lado aire.

b) También en este caso, la altura de techo de la nave dependera del grado de mecanizacidn para el
proceso de las mercancias; para las puertas de acceso se sugiere que tengan 4 metros de alto por
3 metros de ancho.

Edificio para servicios

a) El edificio para servicios alberga oficinas, y puede ofrecer una amplia gama de servicios (salones
de usos multiples, cafeterias, etc.), donde se interrelacionan actividades que favorecen el
desarrollo de la actividad del transporte de mercancias.

b) El edificio suele incluir oficinas modulares para companias aéreas, operadores logisticos, servicios
aduaneros, locales comerciales, bancos y centro de negocios.
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BASES TECNICAS PARA PROYECTOS DE CLCA EN MEXICO

CLCA en tercera linea (CLCA 3)

e Como se busca el mejor aprovechamiento de las limitadas areas de
un aeropuerto, es deseable el desarrollo de instalaciones fuera del
recinto aeroportuario, pero en su hinterland.

e En general el valor de las rentas en dichas instalaciones son
menores a las existentes dentro del recinto aeroportuario.

e Es fundamental que el CLCA3 disponga de buenos enlaces

terrestres, tanto con el aeropuerto, como con la red de carreteras
de la region.
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BASES TECNICAS PARA PROYECTOS DE CLCA EN MEXICO

CLCA3

a) El desarrollo de una tercera linea estd conformada generalmente por empresas y operadores
logisticos que ofrecen servicios de valor agregado para diferentes industrias -Free Processing Zone
(FPZ)-, como en Far Glory en la cercania del Aeropuerto de Taipei-Taoyuan, asi como para centros
de distribucién -Free Trade Zone (FTZ)-, como en el Parque Logistico de ProLogis en la vecindad del
aeropuerto de Tokyo-Narita.

b) El Arco Norte como infraestructura basica para distribucién fisica megapolitana, y la Vialidad
Mexiquense por su conectividad con el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (MEX) ,
han creado oportunidades estratégicas para el desarrollo de un CLCA3 en la Regidon Centro de
México, en particular en Tizayuca, donde existe el Proyecto de la Plataforma Logistica Hidalgo
(PLATAH)
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INDICADORES TECNICOS DE CLCA

Indicadores técnicos para Centros Logisticos de Carga Aérea, basados en aeropuertos lideres en Asia

, Aeropuerto
Factores técnicos

HKG INC PVG SIN TPE BKK KUL NRT
Numero de pistas 2 e SR 2 2 2 2 2
Longitud promedio de la pista (m) 3,800 3,833 4,000 4,000 3,505 3,850 4,087 3,090
Ancho de pista (m) n/a 60 n/a 60 n/a 60 60 n/a
ILS n/a Cat llib Cat llb Cat lllb Catll Cat lll Catll Catllly Cat |l
Namero de terminales aéreas de carga 2 4 3 9 4 2 1 2
Volumen total de trafico (ton) 3.600,000 2,400,000 2600000 1,800,000 1500000 1,200,000 667,500 2,100,000
Area total de carga (m2) 460,000 300,000 543,100 470,000 345,000 90,000 440,000 295,800
Capacidad total de carga (ton/afo) 4,410,000 4,000,000 4,200,000 3,000,000 n/a 966,000 n/a 2,500,000

Capacidad total de carga, ton)/(area, m2) |G 133 1N 6.4 n/a BT s n/a ST
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BENCHMARKING: INDICADORES DE DESEMPENO DE CLCA

e
HKG Estandares de Desempeiio
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BENCHMARKING: INDICADORES DE DESEMPENO DE CLCA
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BENCHMARKING: INDICADORES DE DESEMPENO DE CLCA

e
BKK Estandares de Desempeiio
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BENCHMARKING: INDICADORES DE DESEMPENO DE CLCA

PVG Estandares de Desempeiio
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BENCHMARKING: INDICADORES DE DESEMPENO DE CLCA

SIN Estandares de Desempeiio
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BENCHMARKING: INDICADORES DE DESEMPENO DE CLCA

BKK Estandares de Desempeiio

Monthly Cargo Service Standard (Jul 09)

Percentage

80% 85% 90%

95%

100%

99.00%

IMP Cargo Breakdown: Freighter (ATA+240 mins.) 100.00%
. (+]

99.00%

IMP Cargo Breakdown: Passenger (ATA+150 mins.) 99.57%
. /0

IMP D/O Issuance: Freighter (ATA+120mins.) L

100.00%
E . ;
g IMP D/O Issuance: Passenger (ATA+90 mins.) 99.81%
Cargo Deliver/Release (from D/O acceptance)
EXP: Cargo Flown as Booked
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Disenar,
con la participacion de los diferentes
actores,

una politica publica para el
desarrollo de Centros Logisticos de
Carga Aérea que innove la
competitividad logistica de México
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1. Un analisis del impacto de las
concesiones a los diferentes actores

en operaciones de carga aérea, en la
competitividad de la logistica
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2. Relevar practicas logisticas en
cadenas de suministro con
segmentos de carga aérea con base
en Estudios de Caso de Usuarios

(grandes empresas y PYMES
exitosas) de diferentes sectores
competitivos y con operaciones en

%ﬁﬁfﬁfm diferentes aeropuertos
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3. Medicion de indicadores de
desempeno y benchmarking de

procesos y operaciones logisticas en
Terminales de Carga Aérea en los
aeropuertos en México
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4. Analisis de tiempos y
movimientos, microsimulacion de
operaciones, etc.. para estrategias

de diseno, concertacion e
implantacion de reingenieria de

procesos y operaciones logisticas en
Terminales de Carga Aérea
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iseo de un

con la participacion
de Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT), Secretaria de
Economia (SE), Aduanas, Grupos
Aeroportuarios, la comunidad

empresarial de carga aérea (aerolineas,
freightforwarders y agentes de carga,
empresas de handling, etc) y empresas
del sector “inmobiliario logistico”.
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